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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

© Beschlaganordnung fur eine aufschwenkbare Klappe, insbesondere Motorhaube, an einem Kraftfahrzeug 

@ Die Erfindung betrifft eine Beschlaganordnung fur eine 
aufschwenkbare Klappe, insbesondere Motorhaube (2), 
an einem Kraftfahrzeug, insbesondere in Form eines 
Sch losses oder eines Scharniers, mit einem ersten, an der 
Karosserie (K) befestigbaren Beschlagteil und mit einem 
zweiten, der Klappe (2) zugeordneten Beschlagteil, wel- 
che Teile zum Offnen der Klappe relativ zueinander verla- 
gerbar sind. Zwecks Erhdhung der passiven Sicherheit ei- 
nes Kraftfahrzeuges schlagt die Erfindung vor, dass der 
Beschlaganordnung ein Dampfungselement (14) derart 
zugeordnet ist, dass nach Uberwinden einer auf die Klap- 
pe (2) in Klappenschliefcrichtung wirkenden Grenzkraft 
die Klappe zufolge einer Verlagerung des Dampfungsele- 
ments (14) ausweicht. 
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Bescfareibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Beschlaganordnung rur 
eine aufschwenkbare Klappe, insbesondere Motorhaube, an 
einem Kraftfahrzcug, insbesondere in Form cincs Schlosses 5 
oder eines Scharniers, mit einem ersten, an der Karosserie 
befestigbaren Beschlagteil und mit einem zweiten, der 
Klappe zugeordneten Beschlagteil, welche Teile zum Off- 
nen der Klappe relativ zueinander verlagerbar sind. 
[0002] Zwccks Erhohung der passiven Sicherheit eines to 
Personen-Kraftfahrzeuges ist bereits vorgeschiagen worden, 
die Motorhaube auslosergesteuert in eine Spaltabstandstei- 
lung zu katapuiticren. Diesc Abstandsstellung erlaubt so- 
dann bei einem Unfall eine verzogerte Riickverlagerung der 
Klappe gegen ein Dampfungseiement. 15 
[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Beschlaganordnung der in Rede stehenden An so auszuge- 
stalten, dass unter weitgehendem Einbezug der Beschlag- 
bauteiie die passive Sicherheit des Kraftfahrzeuges erhoht 
ist. 20 
[0004] Diese Aufgabe ist zunachst und im Wesentlichen 
bei einer Beschlaganordnung mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 gelost, wobei darauf abgestellt ist, dass der Be- 
schlaganordnung ein Dampfungseiement derart zugeordnet 
ist, dass nach Uberwinden einer auf die Klappe in Klappen- 25 
schlieBrichtung wirkenden Grenzkraft die Klappe zufolge 
einer Verlagerung des Dampfungseiementes ausweicht. 
[0005] Zufolge derartiger Ausgestaltung ist eine gattungs- 
gemaBe Beschlaganordnung geschaffen, welche das Offhen 
der Klappe bzw. der Motorhaube in an sich bekannter Weise 30 
gestattet, und zwar mit den hierzu vorhandenen Beschlag- 
bauteilen. Diese konnen das Schioss oder auch das Schar- 
nier sein. Gegebenenfails ist es sogar moglich, beide mit 
einzubeziehen. Als zusatzliches Bauteil zur Erhohung der 
passiven Sicherheit dient das der Beschlaganordnung zuge- 35 
ordnete Dampfungseiement. Dieses ist so beschaffen, dass 
das OfFnen und SchlieSen der Motorhaube bzw. Klappe in 
gewohnter Manier erfolgen kann, ohne dass dies einen Ein- 
fluss auf das Dampfungseiement ausiibt. Erst nach Uberwin- 
den einer Grenzkraft, welche bei ca. 1000 N liegen kann, 40 
lasst sich die Motorhaube bzw. die Klappe entgegen der 
Kraftwirkung des Dampfungseiementes vcriagcrn, um bei- 
spielsweise bei einem FuBganger-Kopfaufprall energieab- 
sorbend auf den FuBganger zu wirken zwecks Reduzierung 
etwaiger Verletzungcn. So ist es beispi els weise moglich, ei- 45 
nen zusatzlichen Verstellweg im Scharnierbereich von 
55 mm zu realisieren. Der zusatzliche Verstellweg im 
Schlossbereich kann ca. 25 mm betragen. Eine vorteilhafte 
Weiterbildung besteht darin, dass das Dampfungseiement 
eine Fcder ist. Es handcit sich also um cin kostcngunstig zu 50 
fertigendes Bauteii. Sodann ist eine. giinstige Unterbrin- 
gungsmoglichkeit der Feder gegeben. Alternativ kann das 
Dampfungseiement jedoch auch cin plastisch verformbarer 
Deformationskorper sein. Die Deformation tritt ebenfalls 
bei Uberschreiten der entsprechenden Grenzkraft auf. Der 55 
plastisch verformbare Deformationskorper lasst sich zum 
Beispiel kostensparend als Kunststoff-Spritzteil erstellen. 
Sodann crollhet die erfindungsgemaiSc Ausgestaltung die 
Moglichkeit, dass die Beschlaganordnung ein Mehrgelenk- 
scharnier ist, mit mindestens zwei die Karosserie mit der 60 
Klappe verbindenden Lenkem, wobei ein Lenker gegen die 
Kraft einer Haltefeder zum Ausweichen langenveranderbar 
ist. Diese MaBnahme wird dann vorgenomrnen, wenn unter- 
schiedliche Lenkerlangen, beispieisweise bei einem Vierge- 
lenkscharnier vorliegen. Dann ist durch die Haltefeder bei 65 
einer A us wcich verlagerung der Motorhaube eine Verlage- 
rung derselben gegen das Dampfungseiement moglich, wo- 
bei die Haltefeder die. Ausweichbewegung des ihr zugeord- 
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neten Gelenkpunktes erlaubt. Dies ist dadurch realisierbar, 
dass die Lage des Gelenkzapfens zum Ausweichen veran- 
derbar ist. Hervorzuheben ist ferner der Sachverhalt, dass 
der Gelenkzapfen gegen Federkraft verlagerbar in einem 
Langloch cinliegt. Das Langloch befindet sich in einem Len- 
ker, wanrend der Gelenkzapfen am korrespondierenden 
Lenker silzt. Das Langloch nimmt sodann die Haltefeder 
auf, die ihrerseits auf den betreffenden Gelenkzapfen wirkt. 
Eine andere Moglichkeit besteht darin, dass der Gelenkzap- 
fen gegeniiber der Haltekonsole verlagerbar ist, Handelt es 
sich dabei um die kiappenseitige Haltekonsole, so wird bei 
einem Unfall mit einem Nachgeben der Motorhaube durch 
Riickverlagerung einhergehend der Gelenkzapfen gegen- 
iiber der Haltekonsole innerhalb des Langloches bewegt. 
Um den Erfmdungsgedanken bei raumsparendem, kosten- 
giinstig zu erstellenden Aufbau zu realisieren, ist vorgese- 
hen, dass die Beschlaganordnung ein Mehrgelenk, insbeson- 
dere ein Viergelenkscharnier ist, mit mindestens zwei die 
Karosserie mit der Klappe verbindenden Lenkern, wobei 
das Dampfungseiement ein einem Gelenk zugeordnetes Tor- 
sionsglied ist. Auch letzteres ist so beschaffen, dass das Off- 
nen der Klappe bzw. der Haube in bekannter Marnier vorge- 
nommen werden kann, und zwar iiber die der Haube bzw. 
Klappe zugeordneten Beschlagbauteile. Bei geschlossener 
Motorhaube bzw. Klappe kann sich diese auch weiter in 
SchlieBrichtung verlagera, und zwar entgegen der Kraft des 
dem einen Gelenk zugeordneten Torsionsgiiedes. Letzteres 
lasst sich raumsparend erstellen und der Beschlaganordnung 
zuordnen. Auch hier ist realisierbar, dass erst nach Uberwin- 
den einer bestimmten Grenzkraft sich die Motorhaube bzw. 
die Klappe entgegen der Kraftwirkung des Torsionsgiiedes 
verlagert. So wirkt die entsprechend gestiitzte Motorhaube 
bzw. Klappe bei einem FuBganger-Kopfaufprall energieab- 
sorbierend. Bautechnisch gunstig erweist es sich dabei, dass 
das Torsionsglied einerseits fest mit einem ersten Gelenk- 
element verbunden ist und andererseits einen Anschlag aus- 
bildct, gegen welchen in der Geschlossenstellung der 
Klappe ein Vorsprung des fest mit einem zweiten Gelenkeie- 
ment verbundenen Gelenkzapfens tritt. Anschlag und Vor- 
sprung sind so positioniert, dass in der Geschlossenstellung 
bei Beaufschlagung der Klappe das Torsionsglied belastet 
wird, wanrend beim Offncn der Klappe sich der Vorsprung 
vom Anschlag entfernt und demnach nicht die Ofmungsver- 
lagerung beeintrachtigt. Das Torsionsglied kann im ubrigen 
unterschiedlich gestaltet sein, und zwar hinsichtlich der Ma- 
terialwahl. Besonders gunstig erweist es sich, dass das Tor- 
sionsglied ein Federelement oder ein Elastomerkorper, ins- 
besondere ein Gummikorper ist, der insbesondere auch ein 
Liingenausweichen ermoglicht. 

[0006] Dieses Langenausweichen tritt dann auf, wenn die 
Lenker umerschiedliche Liinge besitzen. Um trotz dieser 
Materialwahl einen stabilen Anschlag auszubilden, ist die- 
ser von einer den Gelenkzapfen lagernden, fest mit dem Tor- 
sionsglied einerseits verbundenen Hiilse ausgestaltet. Das 
Torsionsglied selbst kann massiv ausgestaltet sein. Es ist je- 
doch auch eine speichenartige Struktur des Torsionsgiiedes 
moglich. Bei Belastung des Torsionsgiiedes werden dann 
die Speichen auf Zug beansprucht. Weuerhin ist die Mog- 
lichkeit gegeben, dass das Torsionsglied gegeniiber dem Ge- 
lenk vorgespannt ist, wobei insbesondere von der Hiilse aus- 
gebildete Hiigei vor Festanschlagen des Gelenkelements 
liegen. Die entsprechende Vorspannung wird dann bereits 
beim Fesdegen des Torsionsgiiedes an dem Gelenkelement 
erzeugt. Bei geschlossener Klappe und Beaufschlagung der- 
selben muss also erst die aus der Vorspannung resultierende 
Grenzkraft uberschrittcn werden. Auch diese Bauform ist 
raumsparend und kostengunstig realisierbar. Zur Ermogli- 
chung der Ausweichverlagerung der Motorhaube oder 




DE 101 41 



3 



Klappe kann ein elastisch ausweichbarer Anschlag zur La- 
gefixierung der Klappen-Geschlossensteiiung herangezogen 
sein. 

[0007] Auf diese Weise erfullt der Anschlag eine Doppel- 
funktion, indem er zusatzlich zu seiner Ausweichbarkeit ei- 5 
nen Haubenanschiag bildet. Im Detail sieht dies so aus, dass - 
der einera Test mit der Karosserie oder fest mit der Klappe 
verbundenen Geienktrager zugeordnete Anschlag gegen die 
Ruckstellkraft einer Druck- oder Blattfeder bei Beaufschla- 
gung eines Gegenanschlages mit einer Grenzkraft ausweich- to 
bar ist. Bezuglich des Gelenktragers kann es sich dabei urn 
eine klappen- oder karosserieseitige Haitekonsole handeln. 
Die kiappenseitige Haitekonsole erfullt eine weitcre Auf- 
gabe dadurch, dass sie das Widerlager fur ein Dampfungs- 
elemeni bildet, welches sich mit seinem der Haitekonsole 15 
abgekehrten Ende karosserieseitig abstlitzt. Bei geschlosse- 
ner Motorhaube ist das Damprungselement, wenn es sich 
dabei um eine Feder handelt, mit einer entsprechenden 
Grenzkraft vorgespannt. Erst wean diese uberschritten wird, 
kann eine Einwartsverlagerung der Motorhaube entgegen 20 
der Wirkung des Dampfungselements stattfinden. Eine wei- 
tere Version zeichnet sich dadurch aus, dass das Damp- 
fungselement eine Druckfeder oder eine an einem Winkel- 
hebei angreifende Zugfeder ist. Damit die passive Sicherheit 
beispielsweise nur bei Fahrt oder ab einer bestimmten Ge- 25 
schwindigkeit des Kraftfahrzeuges aktiviert wird, ist die 
Ausweichbarkeit mitteis eines insbesondere elektromecha- 
nisch verlagerbaren Blockiergliedes sperrbar. Sobaid sich 
das Fahrzeug in Bewegung setzt und eine bestimmte Ge- 
schwindigkeit erreicht hat, verlagert sich das Blockierglied 30 
in eine Freigabestellung und lasst dann das Ausweichen der 
Motorhaube zu. Im Detail sieht dies so aus, dass das Blok- 
kierungsglied den Winkelhebel bewegungsblockiert. So- 
dann besteht die Moglichkeit, dass ein Lenker von einem bei 
Uberschreiten einer Ausiosekraft sich plastisch verformen- 35 
den Deformationskorper gebildet ist. Dann kann ein mit 
Langloch und Haltefeder ausgestalteter Lenker cntfallen. 
Bei einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel . ist vorgesehen, 
dass der verkiirzbare Lenker sich beim Schwenken in die 
Orfhungsstellung an einer Steuerkurve abstiitzt und diese 40 
beim Verlagern in die Ausweichstellung verlasst. Die Steu- 
erkurve dient zur Abstiitzung der Motorhaube beim Offhen 
und SchlieBen derselben. Die Steuerkurve ist so beschaffen, 
dass sie jedoch das Verlagern in die Ausweichstellung zu- 
lasst. 45 
[0008] Um eine Langenverkiirzbarkeit eines Lenkers bei 
einem Mehrgeienkscharnier zu ermoglichen, ist der Lenker 
teles kopierbar. Auch besteht die Moglichkeit, dass zumin- 
dest einer der Anlenkpunkte oder die Haitekonsole gegen- 
iiber der Karosserie oder der Klappe ausweichen kann. 50 
Hierzu bietet es sich an, dass die das Scharnier oder die das 
Schloss tragende Konsole ausweichbar in Fiihrungen ge- 
fuhrt ist. Zur Erhohung des Gebrauchswertcs schliigt die Er- 
findung vor, dass die Konsolen-Ausweichbarkeit mitteis ei- 
nes Blockiergliedes aufhebbar ist, welches insbesondere 55 
beim Stillstand des Fahrzeuges die Blockierstellung ein- 
nimmt. Ist das Blockierglied dem Haubenverschluss zuge- 
ordneu so tritt das Blockierglied beim Offhen der Klappe in 
die Blockierstellung und verlasst diese nach SchlieBen der 
Klappe zeitverzogert. 60 
[0009] Das bedeutet, dass wahrend der SchlieBveriage- 
rung und der dabei stattfindenden Beaufschlagung von 
Drehfalle und SchlieBbiigel keine Ausweichbewegung statt- 
finden kann. Erst nach SchlieBen erfolgt die Freigabe der 
Motorhaube, indem das Blockierglied seine Blockierstel- 65 
lung zeitverzogert verlasst. Eine Version kann dabei so aus- 
sehen, dass das Blockierglied ein von der Drehfalle oder der 
Sperrklinke eines Drehfallenschlosses gesteuerter Schwenk- 
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hebel ist. Der vorgenannte Erfindungsgedanke kann auch so 
verwirklicht sein, dass das Schloss in OfTnungsrichtung fe- 
dergespannt in der Geschlossenstetlung gehalten ist, nach 
Offnen sich in Offnungsrichtung verlagert, von einem 
Dampfer in der Offnungsstellung gestiitzt ist und nach 
SchlieBen des Schlosses wieder in die gehaltene Stellung 
verlagert, wobei der Dampfer in der gehaltenen Stellung 
wirkungslos ist. Ferner kann das Blockierglied die beiden 
Krafteinleitungsstellen in das Damprungselement uberbruk- 
ken. 

[0010] Eingangs wurde ausgeftihrt, dass das Damprungs- 
element ein Deformationskorper sein kann. Dieser lasst sich 
erfindungsgemaB gtinstig als Winkcl ausbilden. Wieder eine 
andere Moglichkeit, den Erfindungsgedanken zu realisieren, 
besteht darin, dass sich der von der Drehfalle gefangene 
SchlieBbugel an der Krafteinleitungsstelle des Dampfungs- 
elementes abstiitzt. Abweichend kann auch eine solche Ge- 
staltung gewahlt sein, dass das Damprungselement dem 
SchlieBbugel zugeordnet ist. Besonders kostensparend er- 
weist es sich dabei, dass das Damprungselement als Ausbie- 
gung insbesondere in Winkelform des SchlieBbiigels gestal- 
tet ist. Sodann kann auch eine solche Ausgestaltung getrof- 
fen sein, dass der U-fdrmige SchlieBbiigel gegenuber seiner 
Konsole abgefedert ist. SchlieBlich zeichnet sich eine Va- 
riante der Erfindung noch dadurch aus, dass der Gelenkzap- 
fen sich zur Ermoglichung der Ausweichverlagerung axial 
aus seiner Lagerposition verlagert, wobei er bei der 
Schwenkverlagerung zwischen OfFnungs- und Geschlossen- 
stellung axial gefesselt ist und diese Fesselung aufhebbar ist. 
[0011] Nachstehend werden mehrere Ausruhrungsbei- 
spiele der Erfindung anhand der Zeichnungen erlautert. Es 
zeigt: 

[0012] Fig. 1 die erste Ausfuhrungsform einer in Form ei- 
nes Scharniers ausgcbildcten Beschlaganordnung fiir die 
Motorhaube eines Kraftfahrzeuges, betreffend die Ge- 
schlossenstellung der Motorhaube, 
[0013] Fig. 2 eine Darstellung wie Fig. 1, wobei abwei- 
chend die Motorhaube unter Absorb tion von Aufprallener- 
gie gegen die Kraft eines Dampfungselements abgesenkt ist, 
[0014] Fig. 3 in veteinfachter Darstellung die zweite Aus- 
fuhrungsform eines Scharniers in der Geschlossenstellung 
der Motorhaube, 

[0015] Fig. 4 die Motorhaube in der Aufprallenergie ab- 
sorbierenden Einschwenkstellung, 

[0016] Fig. 5 in schematischer Darstellung eine dritte 
Ausfiihrungsform eines motorhaubenseitigen Scharniers, 
wobei ein Lenker ein plastisch verformbarer Deformadons- 
korper ist und wobei die Motorhaube ihre Geschlossenstel- 
lung einnimmt, 

[0017] Fig. 6 die Folgedarstcllung der Fig. 5, betreffend 
die abgesenkte Position der Motorhaube, 
[0018] Fig. 7 in schemadscher Darstellung eine vierte 
Ausfuhrungsform eines motorhaubenseitigen Scharniers mit 
die Geschlossenstellung einnehmender Motorhaube, 
[0019] Fig. 8 die Folgedarstcllung der Fig. 7, wobei die 
Motorhaube sich in der Absenkstellung befindeu 
[0020] Fig. 9 in schematischer Darstellung eine funfte 
Ausfuhrungsform eines motorhaubenseitigen Scharniers, 
[0021] Fig. 10 die Folgedarstellung der Fig. 9, und zwar 
bei aus der Geschlossenstellung bei StoBbeaufschlagung ab- 
gesenkter Motorhaube, 

[0022] Fig. 11 in schematischer Darstellung eine sechste 
Ausfuhrungsform eines der Motorhaube zugeordneten 
Scharniers, bei welchem die das Scharnier tragende Konsole 
ausweichbar in karosserieseitigen Fiihrungen gefuhrt ist, be- 
treffend die Geschlossenstellung der Motorhaube, 
[0023] Fig. 12 die siebente Ausfuhrungsform in schemati- 
scher Darstellung, bei welcher die Beschlaganordnung in 
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Form eines der Motorhaube zugeordneten Schlosses ausge- 
bildet is t mil in die Wirkstellung gebrachtem Blockierglied, 
[00241 Fig. 13 eine Darstellung wie Fig. 12, und zwar bei 
in die Freigabestellung gebrachtem Blockierglied und bei 
von der Haubenabsenkbewegung mitveriagertem Schioss, 5 
[0025] Fig. 14 die achte Ausfiihrungsform in schemati- 
scher Veranschauiichung, wobei die Motorhaube ihie Ge- 
schiossenstellung einnimmt, 

[0026] Fig. 15 eine Darstellung wie Fig. 14, und zwar bei 
in Spaltoffenstellung befindlicher Motorhaube, L0 
[0027] Fig. 16 eine schematische Darstellung der neunten 
Ausfuhrungsform einer Beschlaganordnung, bei welcher 
sich das Schioss und damit die Motorhaube in der Geschlos- 
senstellung befindet, 

[0028] Fig. 17 eine der Fig. 16 vergleichbare Darstellung, 15 
und zwar bei in die Spaltoffenstellung gebrachter Motor- 
haube, 

[0029] Fig. 18 die zehnte Ausfuhrungsform einer Be- 
schlaganordnung, wobei sich der von der Drehfalie gefan- 
gene SchlieBbiigel an der Krafteinleitungsstelle eines 20 
Dampfungselementes abstiitzt, 

[0030] Fig. 19 die Folgedarstellung der Fig. 18, und zwar 
bei abgesenkter Motorhaube einhergehend mit einer Defor- 
mation des Dampfungselementes, 

[0031] Fig. 20 eine abweichende Gestaltung eines 25 
SchlieBbugels, bei welchem das Dampfungselement ais 
winkelformige Ausbiegung des SchlieBbugels gestaltet ist, 
betreffend die elfte Ausfuhrungsform, 
[0032] Fig. 21 eine Darstellung wie Fig. 20, und zwar bei 
einhergehend mit einer Absenkung der Motorhaube ausge- 30 
bogenem SchlieBbiigel, 

[0033] Fig. 22 die zwolfte Ausfuhrungsform einer Be- 
schlaganordnung, bei welcher das Dampfungselement eben- 
falis dem von der Drehfalie eingefangenen SchlieBbiigel zu- 
geordnet 1st, wobei die Motorhaube die Geschlossensteliung 35 
einnimmt, 

[0034] Fig. 23 die Darstellung wie Fig. 22, und zwar bei 
abgesenkter Motorhaube unter Absorbtion der auf sie ein- 
wirkenden Aufprallenergie, 

[0035] Fig. 24 die dreizehnte Ausfuhrungsform, bei wel- 40 
cher der U-formig gestaltete SchlieBbiigel gegeniiber seiner 
Konsole abgefedcrt ist, betreffend die ausgefedcrte Stellung, 
[0036] Fig. 25 die gieiche Darstellung wie Fig. 24, und 
zwar bei eingefedertem SchieBbiigel, was der eingefederten 
Stellung einer Motorhaube cntspricht, 45 
[0037] Fig. 26 die vierzehnte Ausfuhrungsform einer in 
Form eines Schamiers gestaiteten, schematisch dargestell- 
ten Beschlaganordnung mit die Geschlossensteliung einneh- 
mender Motorhaube bei gegen axiale Verlagerung gesicher- 
tcm Gelenkzapfcn, 50 
[0038] Fig. 27 eine der Fig. 26 vergleichbare Darstellung, 
und zwar bei abgesenkter Motorhaube und einhergehend 
mit der Abscnkbcwegung freigegebencrn Gelenkzapfcn, 
[0039] Fig. 28 einen Langsschnitt durch den in Achsrich- 
tung gesicherten Gelenkzapfcn, 55 
[0040] Fig. 29 eine der Fig. 28 vergleichbare Darstellung, 
und zwar bei frei zur axialen Verse hiebung freigegebenem 
Gelenkzapfcn, 

[0041] Fig. 30 eine in Form eines Verschlusses gestaltete 
Beschlaganordnung bei die SchlieBstelung einnehmender 60 
Motorhaube, betreffend die funfzehnte Ausfuhrungsform, 
[0042] Fig. 3 1 die Folgedarstellung der Fig. 30, und zwar 
bei abgesenkter Motorhaube einhergehend mit einem Ver- 
formen des Dampfungselementes, 

[0043] Fig. 32 in schematischer Darstellung die sech- 65 
zehnte Ausfuhrungsform, bei welcher die Beschlaganord- 
nung in Form eines von Dampfungselementen gestiitzten 
Schlosses gestaltet ist entsprechend der Geschlossensteliung 
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der Motorhaube, 

[0044] Fig. 33 die der Fig. 32 vergleichbare Darstellung, 
und zwar bei abgesenkter Motorhaube, verbunden mit einer 
Abwartsverlagerung des Schlosses und dabei erfoigendem 
Vcrformen der das Schlossgehausc abstutzenden Damp- 
fungselemente, 

[0045] Fig. 34 eine siebzehnte Ausfuhrungsform in sche- 
matischer Darstellung, bei welchem das Schamier ein 
Sechsgelenkscharnier ist und eine Zwischenoffnungsstel- 
iung der Motorhaube vorliegt, 

[0046] Fig. 35 die Motorhaube in ihrer Geschlossensel- 
lung und strichpunktiert in der Ausweichposition, 
[0047] Fig. 36 eine achtzchnte Ausfuhrungsform der Be- 
schlaganordnung bei geschlossener Motorhaube, schemati- 
siert veranschaulicht, 

[0048] Fig. 37 den Schnitt nach der Linie XXXVII- 
XXXVHin Fig. 36, 

[0049] Fig. 38 in perspektivischer Darstellung das mit 
dem Torsionsgiied ausgestattete Gelenk, 
[0050] Fig. 39 eine der Fig. 36 entsprechende Darstel- 
lung, betreffend die Ausweichposition bzw. abgesenktc 
Stellung der Motorhaube, 

[0051] Fig. 40 die ebenf alls der Fig, 36 vergleichbare Dar- 
stellung, und zwar bei geoffneter Motorhaube, 
[0052] Fig. 41 die Beschlaganordnung in perspektivischer 
Darstellung, wobei abweichend gegeniiber der achtzehnten 
Ausfuhrungsform dem fest mit der Karosserie verbundenen 
Gelenktrager ein elastisch ausweichbarer Anschlag zur La- 
gefixierung der Klappen-Geschlossenstcllung zugeordnet 
ist, 

[0053] Fig. 42 schematisiert dargesteilt diese abgeanderte 
Ausgestaltung entsprechend der Geschlossensteliung der 
Motorhaube, 

[0054] Fig. 43 einen Qucrschnitt durch Fig. 42, und zwar 
im Bereich des Anschlages, 

[0055] Fig. 44 eine Darstellung wie Fig. 43, jedoch bei 
uberfahrcnem Anschlag und abgesenkter Motorhaube, 
[0056] Fig. 45 in schematischer Darstellung die neun- 
zehnte Ausfuhrungsform der Beschlaganordnung in sche- 
matischer Darstellung, betreffend die Geschlossensteliung 
der Motorhaube, 

[0057] Fig. 46 in perspektivischer Darstellung das unter 
Vorspannung stehende Torsionsgiied des betreffenden Ge- 
lenks, 

[0058] Fig. 47 eine Darstellung wie Fig. 45, jedoch bei 
abgesenkter Motorhaube und dabei belastetem Torsions- 
giied, 

[0059] Fig. 48 die Motorhaube in ihrer geoffneten Stel- 
lung, 

[0060] Fig. 49 ein abweichend gestaitetcs Torsionsgiied, 
welches eine speichenartige Struktur besitzt, und zwar in 
der. Stellung, welche der geschlossenen Motorhaube ent- 
spricht, und 

[0061] Fig. 50 eine Darstellung wie Fig. 49, und zwar bei 
zugbeanspruchtem Torsionsgiied, was bcim Absenkcn der 
Motorhaube aus der Geschlossensteliung derselben auf tritt. 
[0062] GemaB dem ersten Ausfuhrungsbeispiel, darge- 
siellt in den Fig. 1 und 2, ist die Beschlaganordnung in Form 
eines Scharniers 1 fur Motorhauben 2 gestaltet. Im Einzel- 
nen besitzt das Schamier 1 ein erstes, an der nicht veran- 
schaulichten Karosserie befestigtes Beschlagteil 3 und ein 
zweites, der Motorhaube 2 zugeordnetes Beschlagteil" 4, 
welches Trager des Haubenbleches 5 ist. Die Beschiagteile 
3, 4 sind zum Offnen der Motorhaube 2 re lad v zueinander 
verlagerbar. Zu diesem Zweck weist das erste Beschlagteil 3 
zwei hintcrcinander angeordncte Gclcnkzapfen 6 und 7 auf. 
Urn den Gelenkzapfen 7 lagert ein oberer Lenker 8, welcher 
uber einen Gelenkzapfen 9 mit dem haubenseitigen Be-. 
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schlagteil 4 gekuppelt isc. Der Gelenkzapfen 6 lagert einen 
gegeniiber dem Lenker 8 kiirzeren Lenker 10. Dieser bildet 
an seinem freien Ende ein Langloch 11 aus, in welches ein 
vom zweiten Beschlagteil 4 ausgehender Gelenkzapfen 12 
hineinragt. Eine in das Langloch 11 cingelcgtc Haltefcder 5 
13, welche als Druckfeder ausgefiihrt ist, sriitzt sich am Ge- 
lenkzapfen 12 einerseits ab. Das andere Ende der Haltefeder 
13 findet Abstiitzung am unteren Ende des. Langloches 11, 
vgl. Fig. 1. Das zweite Beschlagteil 4 wird jenseiis des Ge- 
lenkzapfcns 9 von cinem Dampfungselement 14 beauf- 10 
schlagt, welches als Druckfeder ausgebildet ist und mit einer 
Vorspannung von ca. 1000 N auf die Motorhaube 2 wirkt, 
und zwar in der geschlossenen Stellung derseiben gemaB 
Fig. 1. 

[0063] Es stellt sich folgende Wirkungsweise ein: 15 
[0064] Wirken auf die Motorhaube 2 von oben her Krafte, 
die unter 1000 N liegen, so verharrt die Motorhaube 2 in Hi- 
rer Geschlossenstellung gemafi Fig. 1. Bei cinem Unfall, 
insbesondere Kopfaufprall, wirken auf die Motorhaube 2 
groBere Krafte als 1000 N in Abwartsrichtung der Motor- 20 
haube 2. Dies fuhrt cinhergehcnd mit cinem Verschwenken 
der Lenker 8, 10 zu einem Absenken der Motorhaube 2 in 
die Stellung gemaB Fig. 2. Aufgrund der unterschiedlichen 
Langen der Lenker 8 und 10 bewegt sich das Langloch 11 
des Lenkers 10 auf einer anderen Kreisbahn als der Zapfen 25 
12. Die dabei praktisch auftretendc Langenverandcrung des 
Lenkers 10 wird demgemaB durch die Haltefeder 13 kom- 
pensiert. 

[0065] Die zweite Ausfuhrungsform gemaB Fig. 3 und 4 
arbeitet im Grunde genommen nach dem gLeichen Prinzip 30 
wie die erste Ausfuhrungsform. Gleiche Bauteile sind daher 
mit gleichen Bezugsziffern versehen. Das erste Beschlagteil 
3, also das karosserieseitige, lagert um die Lenker 8, 10 un- 
terschiedlicher Lange das das nicht veranschaulichte Hau- 
benblech tragende zweite Beschlagteil 4. Abweichend ist 35 
nun der Gelenkzapfen 6 in einem Langloch 15 des ersten 
Beschlagteils 1 gefuhrt und von einer nicht vcranschaulich- 
ten Feder belastet, so dass bei einer Absenkung der Motor- 
haube aus der Geschlossenstellung gemaB Fig. 3 in die nach 
Fig. 4 eine Ausweichbewegung des Gelenkzapfens 6 rnog- 40 
lich ist. 

[0066] Auch bei dicscr Version ist die Motorhaube 2 bzw. 
das sie tragende zweite Beschlagteil von einem Dampfungs- 
element 16 belastet. Beziiglich desselben handeit es sich um 
eine mit ihrcm einen Ende ah der Karosscrie festgelegte 45 
Zugfeder, deren anderes Ende an einem Winkelhebel 17 an- 
greift, welcher seinerseits um einen Zapfen 18 des ersten 
Beschlagteils 3 gelenkig angeordnet ist. Im Detail sieht das 
so aus, dass der kiirzere Hebelarm des Winkelhebeis 17 das 
zweite Beschlagteil 4 untcrscitig bcaufschlagt, wahrend am 50 
langeren Hebelarm die Zugfeder 16 angreift. 
[0067] Wie auch bei der ersten Ausfuhrungsform ist die 
Zugfeder 16 mit ca. 1000 N vorgespannt Krafte, welche un- 
terhalb dieses Wertes auf die Motorhaube wirken, fuhren zu 
keiner Abwarlsverlagerung derseiben. Uberstcigt bspw. bei 55 
einem Kopfaufprall die dabei auf die Motorhaube wirkende 
Kraft 1000 N, so fuhrt dies zu einer Absenkverlagerung der 
Motorhaube, cinhergehcnd mit cinem- Verschwenken der 
Lenker 8, 10. Gleichzeitig verschwenkt der Winkelhebel 17 
in die Position gemaB Fig. 4. Aufgrund der unterschiedli- 60 
chen Langen der Lenker 8, 10 bewegt sich der Gelenkzapfen 
6 gegen Federkraft in dem Langloch 15. Die bei einem Un- 
fall aufiretenden Krafte werden daher durch diese Ausge- 
staltung in hohem MaBe absorbiert. 

[0068] Um' zu erreichen, dass eine Ausweichbarkeit der 65 
Haube nur bei bewegtem Fahrzeug stattfindet, lasst sich die 
Ausweichbarkeit mittels eines elektromechanisch verlager- 
baren Blockiergliedes 19 sperren. Dies sieht so aus, dass das 



Blockierglied 19 den Winkelhebel 17 bewegungsblockiert 
Beziiglich des Blockiergliedes 19 handeit es sich gemaB der 
Darsteliung in Fig. 3 um den hin- und zuruckbewegbaren 
Anker eines dem ersten Beschlagteil 3 zugeordneten Elek- 
tromagneten 20. In der Geschlossenstellung der Motorhaube 
und dabei entsprechend verlagertem zweiten Beschlagteil 4 
uberfahrt das Blockierglied 19 einen Querzaplen 21 des 
Winkelhebels 17. Dieser kann demgemaB nicht verschwen- 
ken. Erst bei elektromagnetisch gesteuerter Zuriickverlage- 
rung des Blockiergliedes 19 in die strichpunktierte Stellung 
gemaB Fig. 3 ist der Winkelhebel 17 zum Verschwenken 
freigegeben. Dies kann ab einer bestimmten Geschwindig- 
keit oder bei Anlassen des Motors des Kraftfahrzcuges ge- 
schehen. 

[0069] Die Beschlaganordnung gemaB Fig. 5 und 6, be- 
trefFend die dritte Ausfuhrungsform, ist wie auch die voran- 
gehenden Ausfuhrungsformen als Viergelenk-Scharnier ge- 
staltet. GemaB Fig. 5 und 6 ist dieses schematisch veran- 
schaulicht. Gleiche Bauteile tragen gleiche Bezugsziffern. 
An der Motorhaube 2 greift das mit etwa 1000 N vorge- 
spannte Dampfungselement 14 an, welches als Druckfeder 
ausgebildet ist und welches sich karosserieseitig mit dem ei- 
nen Ende abstutzt. Bei dieser Version ist der Lenker 10 ein 
von einem bei Uberschreiten einer Auslosekraft sich pla- 
stisch verformenden Deformationskorper D gebildet. Es 
handeit sich bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 5 und 6 um 
einen aus Kunststoff bestehenden Winkelhebel, dessen einer 
Winkelschenkel iiber den Gelenkzapfen 12 mit der Motor- 
haube 2 gelenkig verbunden ist. Der andere Winkelschenkel 
bildet seinerseits ein Langloch 22 aus, welches vom karos- 
sierieseitigen Gelenkzapfen 6 durchgriffen ist. Auch bei die- 
ser Ausgestaltung ist gewahrleistet, das nach Uberschreiten 
der vorbesummten Grenzkraft eine Ausweichverlagerung 
der Motorhaube 2 von der Geschlossenstellung gemaB Fig. 
5 in die Position gemaB Fig. 6 stattfinden kann. Die auf den 
Lenker 10 bzw. den Deformationskorper D ausgeubte Kraft 
fuhrt dabei zu einer Verbicgung des Deformationskorpers D. 
[0070] Auch die vierte Ausfuhrungsform nach den Fig. 7 
und 8 beinhaltet ein Viergelenk-Scharnier. Die Lenker und 
Gelenkzapfen tragen den vorangegangenen Ausfuhrungs- 
formen entsprechende Bezugsziffern. An der Motorhaube 2 
greift das in Form einer Druckfeder gestaltcte Dampfungs- 
element 14 an. Der kiirzere Lenker 10 bildet ein Langloch 
23 aus, in welches der karosserieseitige Gelenkzapfen 6 hin- 
einragt. In der Geschlossenstellung der Motorhaube 2 ge- 
maB Fig. 7 befindet sich der Gelenkzapfen 6 am unteren 
Ende des schrag aufwarts gerichteten Langloches 23 des 
ebenfalis die gleiche Neigung einnehmenden Lenkers 10. 
Jenseits des Langloches 23 tragt der Lenker 10 einen Stiitz- 
zapfen 24, welcher in der Geschlossenstellung der Motor- 
haube 2 Abstiitzung an dem einen Ende einer muidenformi- 
gen Steuerkurve 25 rindet. Letztere verlauft konzentrisch 
zum Gelenkzapfen 6. Beim Aufschwenken der Motorhaube 
durchlauft der Sttitzzapfen 24 die Steuerkurve 25 und fuhrt 
zu der erfordcrlichcn Abstiitzung des Lenkers 10. 
10071] Wird die Motorhaube 2 mit einer Kraft belastet, 
beispielsweise bei einem Kopfaufprall, und ist diese Kraft 
groBer als die von dern Dampfungselement 14 ausgeubte 
Grenzkraft, so findet eine Ausweichverlagerung der Motor- 
haube 2 in Richtung eines Absenkens in die Position gemaB 
Fig. 8 statt. Dabei verlasst der Stutzzapfen 24 des Lenkers 
10 seine endseitige Aniage an der Steuerkurve 25, so dass 
eine Langenveranderung des Lenkers 10 moglich ist, vgl. 
Fig. 8. 

[0072] Auch die funfte Ausfuhrungsform der Beschlagan- 
ordnung gemaB Fig. 9 und 10 ist ahnlich aufgebaut die wie 
vorhergehenden. Es liegt ein Mehrgelenkscharnier vor. und 
zwar in Form eines Viergelenk-Schamiers. Gleiche Bauteile 
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tragen demgemaB gleiche Bezugsziffern. Abweichend ist 
nun der Lenker 10 teleskopierbar gestaitet, und zwar beste- 
hend aus den beiden Lenkerabschnitten 26 und 27, welchen 
eine als Druckfeder gestaltete Haitefeder 28 zugeordnet ist. 
Die Motorhaubc 2 bzw. deren zweites Beschlagtcil 4 ist be- 5 
lastet von einem Dampfungselement 14 7 weiches als vorge- 
spannte Druckfeder gestaitet ist. 

[0073] Bei Uberschreiten der von dem Dampfungseie- 
ment 14 ausgeubten Vorspannung verlagert sich bei einem 
AufpraU die Motorhaubc 2 in Abwartsrichtung und fuhrt zu L0 
einer Absorb don der dabei auftretenden Krafte. Einherge- 
hend findet eine Langenveranderung des Lenkers 10 statt, 
was durch dessen Teleskopierbarkeit crmoglicht ist. 
[0074] GemaB der sechsten Ausruhrungsform nach Fig. 
11 ist der Motorhaube 2 ebenfalls ein Viergelenk-Schamier 15 
zugeordnet. Gleiche Bauteiie sind ebenfalls mit gieichen 
Bezugsziffern versehen. Abweichend sind nun die Anlenk- 
punkte 6, 7 gcgenuber der Karosserie K verlagerbar. Dies 
sieht bei dem Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 1 so aus, dass 
die Anlenkzapfen 6, 7 dem ersten Beschlagteil 3 zugeordnet 20 
sind, welches als Haltekonsole ausgefuhrt ist. Dieselbe ist 
mit abwarts gerichteten Schienen 29 in karosserieseitigen 
Fuhrungen 30 gefiihrt. Zwei endseitig an der Haltekonsole 3 
angreifende, in Form von vorgespannten Druckfedern ge- 
staltete Dampfungselemente 14 belasten die Haltekonsole 3 25 
in eine Anschlagstellung. Auch bei dieser Version fuhrt cine 
Belastung der Motorhaube in Abwartsrichtung zu einem 
Ausweichen der Motorhaube 2 nach unten, wobei die auf 
den Lenker 10 wirkende Langenveranderung durch entsprc- 
chende Verlagerung der Gelenkzapfen bei der Abwartsbe- 30 
wegung der Haltekonsole 3 entgegen Federwirkung kom- 
pensiert wird. 

[0075] Wahrend die vorangegangenen Ausfuhrungsfor- 
men der Beschlaganordnung sich auf das Scharnier bezic- 
hen, wird bei der siebten Ausruhrungsform nach den Fig. 12 35 
und 13 die Beschlaganordnung als der Haube zugeordnetes 
Schloss abgehandelt. GemaB Fig. 12 und 13 besitzt das 
Schloss ein Schlossgehause 31, welches der Karosserie zu- 
geordnet ist und rnit einem nicht veranschaulichten, der Mo- 
torhaube zugeordneten SchlieBbugel zusammenwirkt. Das 40 
Schloss bzw. dessen Schlossgehause 31 ist in karosseriesei- 
tigen Fuhrungen 32 geruhrt. Mittcls Kugelrasten 33 ist das 
Schloss bzw. Schlossgehause 31 in seiner Grundstellung ge- 
halten, in welcher das Schlossgehause sich mktels zweier 
Dampfungselemente 14 an der Karosserie K abstiitzt. Die- 45 
selben sind ebenfalls vorgespannt. Damit bei einem heftigen 
SchlieBen der Motorhaube keine Ausweichverlagerung des 
Schlosses stattfinden kann, ist ein elektromechanisch beta- 
tigbares Blockierglied 34 vorgesehen. Letzteres wird in An- 
iagestcllung unterhalb des Schlossgehauscs 31 verschwenkt. 50 
[0076] Damit nach SchlieBen der Motorhaube bei einem 
Unfall die Motorhaube ausweichen kann, wird das Blockier- 
glied entweder nach SchlieBen der Motorhaube oder nach 
Einschalten der Zundung bzw. bei einer bestirnmten Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeuges auBcr Wirkung ge- 55 
schwenkt, so dass eine Ausweichverlagerung des Schlosses 
31 bzw. der Motorhaube in Abwartsrichtung erfolgen kann. 
[0077] Bei der achien Ausfiihrungsforrii der Beschlagan- 
ordnung gemaB Fig. 14 und 15 ist diese ebenfalls als Hau- 
benverschiuss gestaitet. Das Schloss 35 ist in vertikaler 60 
Richtung in Fuhrungen 32 geruhrt. Das Schloss 35 lagert in 
bekannter Weise eine Drehfalle 36, welche mittels einer 
Sperrklinke 37 in der Geschlossenstellung der Motorhaube 
arretierbar ist. An dem Schloss greift ein Dampfungsele- 
ment 14 in Form einer vorgespannten Druckfeder an. Auf 65 
dcrDrehfallenachse 36' des Schlosses 35 ist ein Schwenkhe- 
bei 38 angeordnet. Derselbe bildet ein Blockierglied. Mit ei- 
nem Mitnahmevorsprung 39 ragt der Schwenkhebei 38 in 



die Bewegungsbahn eines der Drehfalle 36 angeformten 
Mitnehmers 40. An dem Schwenkhebei 38 greift ein Damp- 
fer 41 an, welcher in der Geschlossenstellung der Motor- 
haube nach Fig. 14 den Schwenkhebei 38 so verlagert, dass 
er seine Stutzstellung zu einer Halteschulter 42 der Karosse- 
rie verliisst. In dieser in Fig. 14 veranschaulichten Geschlos- 
senstellung der Motorhaube 2 ist der von ihr getragene 
SchiieBbiigel 43 von der Drehfalle 36 eingefangen. Wirkt 
nun auf die Motorhaube 2 eine groBere Kraft, welche die 
von dem Dampfungselement 14 ausgeubte Grenzkraft uber- 
schreitet, so kann sich die Motorhaube 2 mit dem Schloss 35 
in die strichpunktierte Stellung gemaB Fig. 14 verlagern. 
[0078] Das Offnen des Schlosses 35 verlangt eine Verla- 
gerung der Sperrklinke 37 entgegen Uhrzeigerrichtung. 
Dies kann beispiels weise mittels eines Bowdenzuges ge- 
schehen, der in Pfeilrichtung x an der Sperrklinke 37 an- 
greift. Einhergehend kann die Drehfalle 36 sich in die Frei- 
gabestellung verschwenken und den SchlieBbugel 43 freige- 
ben, woraufhin die Motorhaube 2 in Offenstellung iiberfuhr- 
bar ist Einhergehend mit dem Verschwenken der Drehfalle 
36 in die Stellung nach Fig. 15 wird uber dessen Mitnehmer 
40 der Schwenkhebei 38 verschwenkt, welcher in Stiitzstel- 
lung zur Halteschulter 42 tritt. Es wird vermerkt, dass die 
Fig. 14 und 15 schematisiert veranschaulicht sind. Wird nun 
die Motorhaube 2 geschlossen, so beaufschlagt der SchlieB- 
bugel 43 die Drehfalle 36 und verschwenkt diese. Die dabei 
auftreffende SchlieBkraft fuhrt zu keiner Abwartsverlage- 
rung des Schlosses 35 aufgrund des ein Blockierglied dar- 
stellenden Schwenkhebels 38. Erst wenn die SchlieBstellung 
gemaB Fig. 14 vorliegt, wird der Schwenkhebei 38 zeitver- 
zogert aus seiner Blockierstellung verschwenkt, und zwar in 
die Lage gemaB Fig. 14. 

[0079] Bei der neunten Ausgestaltung nach Fig. 1 6 und 17 
ist die Beschlaganordnung als haubenscitiges Schloss 44 ge- 
staitet. Es lagert die Drehfalle 36 und die Sperrklinke 37. 
Durch diese wird die Drehfalle 36 in der den SchlieBbugel 
43 einfangenden Stellung blockiert. Eine Druckfeder 45 be- 
lastet das Schloss 44 in Offnungsrichtung. Ferner ist dem 
Schloss 44 ein abwarts gerichteter FuhrungsstoBel 46 zuge- 
ordnet. Letzterer durchgreift eine Druckplatte 47, die sich 
ihrerseits an der Unterseite einer karosserieseitigen Flih- 
rungsplatte 48 abstiitzt. Auf die Druckplatt 47 wirkt eine den 
FuhrungsstoBel 46 am unteren Ende umfassende Druckfe- 
der, welche das Dampfungselement 14 bildet. Oberhalb der 
Druckplatte 47 ist der FuhrungsstoBel 46 nut einem An- 
schlag 49 ausgestattet. 

[0080] Urn das Schloss 44 in der Geschlossenstellung ge- 
gen eine Aufwartsverlagerung zu sichern, ist ein doppelar- 
miger Sperrhebel 50 vorgesehen. Dessen Gelenkachse 51 ist 
der Karosserie zugeordnet. In ein Langloch 52 des Sperrhe- 
beis 50 greift ein Kupplungszapfen 53 eines Ubertragungs- 
hebels 54 ein, welcher seinerseits uber den Kupplungszap- 
fen 55 mit der Sperrklinke 37 gekuppelt ist. Sodann ist dem 
Schloss 44 ein Dampfer 56 zugeordnet, welcher in der ge- 
haltenen Stellung des Schlosses wirkungslos ist. Die gehal- 
tene Stellung des Schlosses 44 wird dabei durch das obere, 
abgewinkelte Ende 50' des Sperrhebels 50, vgl. Fig. 16. 
Wirkt nun in dieser Stellung auf die Motorhaube eine gro- 
Bere Kraft als die vom Dampfungselement 14 ausgehende 
Grenzkraft, so hat dies eine Abwartsverlagerung des Schlos- 
ses 44 und damit der Motorhaube zur Folge, wobei das 
Schloss uber den Anschlag 49 auf die Druckplatte 47 und 
damil auf das Dampfungselement 14 einwirkl. Wahrend 
dieser Verlagerung kann sich der Kupplungszapfen 43 in- 
nerhalb des Langloches 52 bewegen. 
[00811 Das Offnen der Motorhaube verlangt eine Freiga- 
beverlagerung der Sperrklinke 37 entgegen Uhrzeigerrich- 
tung. Die Drehfalle 36 ist dann nicht mehr blockiert und gibt 
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den SchlieBbiigel 43 frei. Verbunden mit einem Verschwen- 
ken der Sperrklinke 37 in die Freigabesteilung wird uber den 
Ubertragungshebei 54 der Sperrhebel 50 verschwenkt, des- 
sen Ende 50' das Schloss 44 frei gibe, woraufhin die Druck- 
feder 45 wirksam wird und die Offnungsstellung gemaB Fig. 5 
17 herbeifuhrt. Dann stutzt sich das Ende 50' des Sperrhe- 
bels 50 seitlich an dem Schloss 44 ab. 
[0082] Wird nun die Mocorhaube geschlossen und dabei 
der SchlieBbiigel 43 in Eingriff zur Drehfalle 36 gebracht, so 
wird die dabei auftretendc SchiieBkraft durch den Dampfer to 
56, der dann wie ein starres Element wirkt, aufgefangen. 
Der SchlieBbugel kann die Drehfalle 36 verdrehen, so dass 
dann die Sperrklinke in ihre Sperrstellung treten kann. Es 
tritt dann die Stellung gemaB 16 ein. in welcher der Dampfer 
56 wirkungslos ist. 15 
[0083] Abweichend ist es moglich, die Dnickfeder 45 in 
Koaxialer Richtung ebenfails auf dem FuhrungsstoBei 46 
anzuordnen, und zwar oberhalb des Anschlages 49. 
[0084] GemaB der zehnten Ausfuhrungsform der Be- 
schlaganordnung, veranschaulicht in den Fig. 18 und 19, ist 20 
diese ebenfails als Schloss ausgebildet. Es liegt auch hier 
eine schematisierte Darstellung vor. Von dem Schloss ist die 
Drehfalle 36 und die Sperrklinke 37 veranschaulicht. Der 
SchlieBbugel 43 findet Festlegung an der Motorhaube 2. Der ' 
von der Drehfalle 36 gefangene SchlieBbugel 43 stutzt sich 25 
an der Krafteinieitungsstelle 57 eines Dampfungselementes 
58 ab. Das Dampfungselement 58 ist bei dieser Version als 
Deformationskorper gestaltet und besteht aus entsprechen- 
dem Kunststoff. Der Deformationsskorper ist in Winkcl- 
form erstellt mit dem Winkelscheitel zugeordneter Sollbie- 30 
gestelle 59. Das der Krafteinieitungsstelle 57 gegeniiberlie- 
gende Ende 60 des Dampfungselementes 58 findet seiner- 
seits Abstutzung an der Karosserie K. Das Dampfungsele- 
ment 58 ist ebenfails so beschaffen, dass es eine Grcnzkraft 
von ca. 1000 N aufzufangen vermag, ohne dass dies zu einer 35 
Verbiegung des Dampfungselementes 58 fiihrt. Wirkt auf 
die Motorhaube 2 eine groBere Kraft als die Grcnzkraft, so 
fuhrt dies uber den SchlieBbugel 43 zu einer Deformierung 
des Dampfungselementes 58 in die Stellung gemaB Fig. 19, 
verbunden mit einer Ausweichverlagerung der Motorhaube 40 
2. in Abwartsrichtung, wobei entsprechende Aufprallkrafte 
kompensicrt werden. 

[0085] GemaB der eiften Ausfuhrungsform nach Fig. 20 
und 21 ist das Dampfungselement 61 dem SchlieBbugel 43 
seibst zugeordnet. Der SchlieBbugel 43 seinerseits ist in U- 45 
Form erstellt, wobei von den U-Schenkeln die Dampfungs- 
elemente 61 in Form von Ausbiegungen abgehen, die ihrer- 
seits beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel karosseriesei- 
tig festgelegt sind. Es ist jedoch auch eine haubenseitige Be- 
festigung moglich. Die Dampfungselemente 61 sind so auf- 50 
gebaut, dass bis zu einer Grenzkraft keine Verformung des 
SchlieBbugels bzw. der Dampfungselemente 61 stattfindet. 
Erst bei Uberschreiten der Grcnzkraft kann der SchlieBbugel 
43 die Stellung nach Fig. 21 einnehmen, wobei die Damp- 
fungselcmente, ausgefuhrt in Ausbiegungen, sich entsprc- 55 
chend verformen und dem gemaB eine Ausweichbewegung 
der Motorhaube bzw. Klappe gestatten. 
[0086] GemaB Fig. 22 und 23, weichc die zwolfte Ausfuh- 
rungsform der Beschlaganordnung veranschauiichen,ist das 
Dampfungselement 61 ebenfails dem SchlieBbugel 43 zuge- 60 
ordnet. Festgelegt ist das Dampfungselement 61 an der Mo- 
torhaube 2. Das Dampfungselement 61 ist als Ausbiegung 
insbesondere in Winkelforrn des SchiieBbiigels gestaltet. 
Solange die auf Motorhaube wirkenden Belastungen unter- 
halb einer Grenzkraft liegen, findet keine Verformung des 65 
Dampfungselementes statt. Erst bei Uberschreiten der 
Grenzkraft kann sich das Dampfungselement 61 verformen, 
so dass dann die Stellung gemaB Fig. 23 erreicht wird. Dies 
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erlaubt das Absenken der Motorhaube 2 in eine Ausweich- 
stellung. 

[0087] Zusatziich konnte das die Drehfalle 36 und die 
Sperrklinke 37 aufweisende, bei diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel nicht dargestellte Schloss ebenfails noch eine Aus- 
weichverlagerung ausfuhren. 

[0088] Die dreizehnte Ausfuhrungsform, dargestellt in 
den Fig. 24, 25 beinhaitet einen abgetederten SchJieBbugei 
43 in U-Form. Dieser ist gegenuber seiner Konsole 62 abge- 
federt, wclche ihrcrseits der Karosserie zugeordnet ist. Dies 
sieht so aus, dass sich an den U-Schenkel, jenseits einer An- 
schlagpiatte 43' des SchlieBbugels Dampfungselemente 14 
in Form von Druckfedcrn abstutzen. Auch hier ist eine Vor- 
spannung der Dampfungselemente bzw. Druckfedern mog- 
lich. Bei Uberschreiten einer Grenzkraft kann sich dann der 
SchlieBbiigel 43 aus seiner Stellung gemaB Fig. 24 in die 
Position gemaB Fig. 25 verlagern, und zwar entgegen der 
Kraft der Dampfungselemente 14. Diese Verlagerung ge- 
stattet der Motorhaube 2 bzw. einer entsprechenden Klappe 
eine Ausweichbewegung. 

[0089] GemaB der vierzehnten Ausfuhrungsform nach 
Fig. 26 und 27 ist die Beschlaganordnung als Viergelenk- 
Scharnier gestaltet. SinngemaB sind gleiche Bezugsziffern 
verwendet. Auf dem Gelenkzapfen 7 sitzt neben dem Len- 
ker 8 ein Sperrhebel 63. Eine nicht veranschaulichte Drehfe- 
der belastet diescn in Uhrzeigerrichtung. Begrenzt ist die 
Schwenkverlagerung durch einen Anschlagzapfen 64 des 
Lenkers 8. In dieser Anschlagstellung nach Fig. 26, welche 
der Geschlossenstellung der Motorhaube 2 cntspricht, er- 
streckt sich das freie Ende des Sperrhebels 63 vor einer 
Kopfplatte 6' des Gelenkzapfens 6, welcher eine Lageroff- 
nung des ersten Beschlagteils 3 bzw. einer entsprechenden 
Konsole durchgreift. Eine auf dem Gelenkzapfen 6 angeord- 
nete Druckfcder 65 belastet den Gelenkzapfen in Richtung 
des Sperrhebels 63. Jedoch kann sich der Gelenkzapfen 6 
nicht verlagern infolge des im Verlagerungsweg befindli- 
chen Sperrhebels 63. So verbieibt der Lenker 10 in kuppeln- 
dem Eingriff mit dem Gelenkzapfen 6. Die Kuppelsteilung 
wird auch nicht aufgegeben, wenn die Motorhaube gedfmet 
wird. Dann dient als Widerlager fur den Sperrhebel 63 eine 
karosserieseitige Stiitzflache 66, Wird die Motorhaube 2, 
ausgehend von ihrcr Geschlossenstellung gemaB Fig. 26, 
mit einer groBeren Kraft beaufschlagt, welche die von dem 
Dampfungselement 14 ausgehende Grenzkraft ubersteigt, so. 
fuhrt dieses neben einer Ab warts verlagerung der Motor- 
haube zu einem Verschwenken des Lenkers 8, welcher liber 
den Anschlagzapfen 64 den Sperrhebel 63 mitnimmt, wor- 
aufhin dieser die Abstutzstellung zum Gelenkzapfen 6 ver- 
lasst. Die Druckfeder 65 kann nun wirksam werden und den 
Gelenkzapfen 6 von der Stellung gemaB Fig. 28 in die Stel- 
lung gemaB Fig. 29 iiberfuhren. Es ist Sorge getroffen, dass 
dabei der Gelenkzapfen noch innerhalb der Lagerstelle des 
ersten Beschlagteils 3 verbieibt. Aufgrund der axialen Verla- 
gerung des Gelenkzapfens 6 ist der Lenker 10 freigegeben, 
so dass keine Langenveranderung dessclben erforderlich ist. 
Die Motorhaube 2 kann daher bei einem Aufprall durch eine 
Person federnd ausweichen unter Minderung der Verlet- 
zungsgefahr. 

[0090] GemaB der funfzehnten Ausfuhrungsform nach 
den Fig. 30 und 31 weist das Schloss 67 eine Drehfalle 36 
und eine Sperrklinke 37 auf. Durch die Drehfalle 36 wird 
der SchlieBbugel 43 eingefangen. Nach unten setzt sich das 
Schloss 67 in parallel zueinander veriaufende Fiihrungs- 
stege 68 fort. Das obere Ende derselben ist verbunden durch 
einen Querzapfen 69, welcher sich an der Krafteinieitungs- 
stelle 57 eines winkelformig gestalieten Dampfungselemen- 
tes 58 abstiitzt. Das untere Ende des Dampfungselementes 
57 findet dabei Abstutzung an einem einen Vertikaischiitz 
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70 der Fiihrungsstege 68 durchgreifenden karosseriefesten 
Stiitzzapfen 71. Aufgrund dieser Ausgestaitung isL es mog- 
lich, dass eine Absenkung des Schlosses 67 und der mit die- 
sem verbundenen Klappe bzw. Haube stattfinden kann. Bei 
der cntsprechendcn Absenkung mittels einer Belastungs- 5 
kraft, die hoher ist ais die von dem Dampfungselement 58 
ausgeiibte Grenzkraft, verbiegt sich das Dampfungselement 

58 einhergehend mit einer Absenkbewegung des Schlosses 
67 und der damit verbundenen Klappe bzw. Haube. Es wird 
hierbei die Stellung gemaB Fig. 31 herbeigefuhrt. lo 
[0091] Auch bei der sechzehnten Ausfuhrungsform nacb 
den Fig. 32 und 33 ist ein Schloss 72 veranschaulicht. Die- 
ses wirkt in bekannter Weise mit dem SchlieBbiigel 43 zu- 
sammen, welcher Festlegung an einer Motorhaube 2 oder 
Klappe findet. Jeder Seitenbereich des Schlosses 72 ist mit- 15 
tels eines Dampfungselementes 58 in Winkeiform gegen- 
iiber der Karosserie K abgestutzt. Die Dampfungselemente 

59 sind so beschaffen, dass sie sich bis zum Errcichen einer 
vorbestimmten Grenzkraft nicht verformen. Wird diese 
Grenzkraft jedoch iiberschritten, so verformen sich die 20 
Dampfungselemente 58, um die Sollbiegestellcn 59 ausge- 
hend von der Stellung von Fig. 32, in diejenige nach Fig. 33 
und gestatten dabei eine Abwartsverlagerung des Schlosses 

72 und des mit diesem gekuppelten SchlieBbiigels 43, wel- 
cher seinerseits an der Motorhaube 2 oder Klappe festgelegt 25 
ist. Es kann somit auch eine Ausweichbewegung derselben 
stattfinden unter Reduzierung von gegen die Motorhaube 
fallenden Personen. 

[0092] Bezuglich der in den Fig. 34 und 35 dargestelltcn 
Beschlaganordnung handelt es sich um ein Sechsgelenk- 30 
Scharnier 1'. Das der Karosserie zugeordnete, nicht naher 
bezeichnete Beschlagteil ist Trager zweier ubereinander an- 
geordneter Gelenkzapfen 73 und 84. Um den Gelenkzapfen 

73 ist schwenkbar ein zur Motorhaube 2 fiihrender Lenkcr 

74 angelenkt. Der haubenseitige Gelenkzapfen ist mit der 35 
Ziffer 75 versehen. Weiterhin tragt die Motorhaube 2 an ei- 
nem Ausleger 76 einen Gelenkzapfen 77 fur einen Lenker 
78. Dessen freies Ende ist liber einen Gelenkzapfen 79 mit 
einem Lenker 80 gekuppelt. Letzterer und der Lenker 74 
sind iiber ein Dreh lager 81 miteinander verbunden. Jenseits 40 
desselben setzt sich der Lenker 80 fort und ist iiber einen 
Gelenkzapfen 82 mit einem Lenkcr 83 gekuppelt, welcher 
seinerseits mit dem anderen Ende um den Gelenkzapfen 84 
lagert. 

[0093] Es handelt sich bezuglich der Darsteilungcn in Fig. 45 
34 und 35 um schematisierte. Fig. 34 zeigt eine Zwischen- 
stellung der Motorhaube 2 wahrend des SchlieBens dersel- 
ben. In Fig. 35 ist mit ausgezogenen Linien die SchlieBstel- 
lung der Motorhaube 2 veranschaulicht. Wie auch bei den 
vorangegangenen Ausruhrungsbeispielcn kann einer der 50 
Lenker, vornehmiich der Lenker 80, unter dem Einfluss ei- 
ner nicht veranschaulichten, vorgespannten Feder stehen, 
wclche das Dampfungselement darstellt. Wird ausgehend 
von der Geschlossensteilung der Motorhaube auf diese eine 
Kraft ausgctibt, welchc die Grenzkraft des Dampfungscle- 55 
ments uberschreitet, so kann eine Absenkbewegung der Mo- 
torhaube 2 parallel zu sich selbst erfolgen. Eine Langenver- 
iindcrbarkeit eines Lenkers tritt hier nicht auf, so dass eine 
gesonderte Haltefeder entfallen kann. 

[0094] GemaB der achtzehnten Ausfuhrungsform der Be- 60 
schlaganordnung, dargestellt in den Fig. 36 bis 44, ist dieses 
als Scharnier 1 gestaltet. Dieses besitzt ein erstes, an der 
nicht veranschaulichten Karosserie befesligtes Beschlagteil 
3 in Form eines Gelenktragers. Sodann ist ein zweites, der 
Motorhaube zugeordnetes Beschlagteil 4 vorgesehen. Auch 65 
letzteres stellt einen Gelenktrager dar. Zum OlThen der Mo- 
torhaube sind die Beschlagteile 3, 4 relativ zueinander ver- 
lagerbar. Zu diesem Zweck weist das erste Beschlagteil 3 
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zwei hintereinander angeordnete Gelenkzapfen 6 und 7 auf. 
Um den Gelenkzapfen 7 lagert der obere Lenker 8, welcher 
iiber den Gelenkzapfen 9 mit dem Gelenktrager 4 verbunden 
ist. Um den Gelenkzapfen 6 lagert der gegeniiber dem Len- 
ker 8 kurzerc Lenker 10. Dieser ist iiber den Gelenkzapfen 
12 mit dem haubenseitigen Gelenktrager 4 verbunden. Auf 
diese Weise ist ein Vier-Gelenk-Scharnier realisiert. 
[0095] Das Dampfungselement 86 ist nun ein dem Ge- 
lenkzapfen 6 zugeordnetes Torsionsglied. Im Einzelnen 
sicht das bctreffende Gelcnk so aus, dass der Gelenkzapfen 
6 fest und unverriickbar dem Gelenktrager 3 bzw. erstem 
Beschlagteil zugeordnet ist. Der Gelenkzapfen 6 durchgreift 
ein Langloch 87 des ersten Gelenkelementes bzw. Lenkers 
10. Danach durchsetzt der Gelenkzapfen 6 eine metallene 
Hiiise 88. Dieselbe ist drehfest in dem Dampfungselement 
86 bzw. Torsionsglied eingebettet. Bezuglich des Damp- 
rungselementes 86 bzw. Torsionsgliedes handelt es sich um 
einen Gummikorper. Derselbe ist undrehbar dem ersten Ge- 
lenkelement bzw. Lenker 10 zugeordnet. Die Hulse 88 wird 
jenseits des Gummikbrpers von einem Anschlag 89 iiber- 
ragt, welcher sich in der Geschlossensteilung der Motor- 
haube an einem in gleicher Querschnittsebene liegenden ra- 
dialen Vorsprung 90 des Gelenkzapfens 6 abstutzt. Da der 
Gelenkzapfen 6 mit dem zweiten Gelenkelement bzw. dem 
Gelenktrager 3 fest verbunden ist, hat auch der Vorsprung 90 
eine festgelegte Zuordnung zu diesem zweiten Gelenkele- 
ment 3. 

[0096] Wirken auf die Motorhaube erhbhte Krafte, wie sie 
bspw. bei einem Personenaufprall auftreten, so kann sich die 
Stellung der Motorhaube gemaB Fig. 39 einstellen, was ei- 
ner Absenkposiuon der Motorhaube entspricht. Hierbei 
wird das Torsionsglied 86 gespannt, da sich der Anschlag 89 
am Vorsprung 90 abstutzt, wahrend der Lenker 10 bzw. das 
erste Gelenkelement sich gegeniiber dem Gelenkzapfen 6 
verdreht. Einhergehend erfolgt eine geringe Verschiebung 
des Lenkers 10 relativ zu dem fest angeordneten Gelenkzap- 
fen 6. Dieses ist mbglich infolge des Langloches 87 und der 
Elastizitat des aus Gummi bestehenden Damprungselemen- 
tes 86. Beim Offnen der Motorhaube drehen die Lenker 8, 
10 in der anderen Richtung, wobei sich der Anschlag 89 
vom Vorsprung 90 entfernt. Demzufolge bleibt dann das 
Torsionsglied 86 unbeeinflusst. 

[0097] Die Ausgestaitung der Beschlaganordnung nach 
Fig. 41 bis 44 entspricht im Wesentlichen der Vbrbeschrie- 
benen. Abweichend ist nun zusatzlich ein Anschlag 91 zur 
Lagefixierung der Klappen-Geschlossenstellung vorgese- 
hen. Auf diese Weise ist zusatzlich noch ein Haubenan- 
schlag geschatfen. Auch dieser Anschlag 91 ist so gestaltet, 
dass er erst bei Uberwinden einer bestimmten Beaufschla- 
gung ausweicht, und zwar beispielsweise bei einem Kopf- 
aufprail. 

[0098] Im Einzelnen besitzt hierzu das erste Beschlagteil 
3 bzw. der von diesem gebildetc Gelenktrager jenseits des 
Gelenkzapfens 7 einen Lagertopf 92. In diesem ist der zap- 
fenartige Anschlag 91 gefuhrt. Derselbe selzt sich zusarn- 
men aus einem eine Kegelstumpfflache 93 aufweisenden 
Kopf 94 und einem sich an diesen anschiiefienden, durch- 
messergeringeren Schall 95. Auf letztercm ist eine Druckfc- 
der 96 angeordnet, die sich einerseits an dem Kopf 94 und 
andererseits an dem Topfboden des Lagertopfes 92 abstutzt. 
Ein endseitiger Bund 97 des Schaftes 95 begrenzt die Verla- 
gerung des Anschlages in Federwirkrichtung. ^ 
[0099] Der Anschlag 91 wirkt zusamrnen mit einem Ge- 
genanschlag 98 des mit der Motorhaube verbundenen Be- 
schlagteils 4. Vorzugsweise ist der Gegenanschlag 98 ein- 
stellbar gestaltet, so dass in der Geschlossensteilung der 
Motorhaube sich der Gegenanschlag 98 unter Erzielung ei- 
ner linienartigen Aniage an der Kegelstumpfflache 93 des 
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Anschlages 91 absttitzt, vergl. Fig. 43. 
[0100] Senkt sich nun bei einera PersonenunfaU die 
Haube ab, so veriagert sich einhergehend das Beschlagteil 4 
bzw. der diesen bildende Gelenktrager. Das bedeutet, dass 
bci Ubcrschrcitcn cincr Grcnzkraft dcr Gegcnanschiag 98 5 
eine Ausweichverlagerung des Anschlages 91 veranlasst, 
was in Fig. 44 dargestellt ist, Dann isl der Anschlag 91 iiber- 
fahren worden und stiitzt sich stirnseitig an dem Gelenktra- 
ger 4 ab. 

[0101] Die neunzehnte Ausfuhrungsform nach den Fig. 10 
45 bis 48 entspricht weitgehend der achtzehnten Ausfuh- 
rungsform. Gleiche Bauteile tragen gleiche BezugszifTem. 
Abweichend ist nun das Torsionsglied bzw. das dieses dar- 
stellende Dampfungselement 86 gegenuber dem ersten Ge- 
lenkelement bzw. dem Lenker 10 vorgespannt. Dies ge- 15 
schieht dadurch, dass von der Hiilse 88 in diametraler Ge- 
geniiberiage Fliigel 99 ausgehen. Diese wirken zusammen 
mit Festanschiagen 100 des Gclenkelcmentes 10. Vor dem 
Einsetzen des Dampfungselements 86 haben die Fliigel 99 
eine verdrehte Anordnung zu den Festanschiagen 100 und 20 
miissen unter Erziclung ciner Vorspannung des Dampfungs- 
elementes 86 hinter die Festanschlage 100 gebracht werden, 
wobei sich die Hulse 88 relativ zu dem Dampfungselement 
86 verdreht, und zwar aufgrund dessen undrehbarer Zuord- 
nung zum Gelenkelement 10. 25 
[0102] Auch bei dieser Version bildet die Hiilse 88 einen 
Anschlag 89 aus, welcher in der Geschiossenstellung der 
Motorhaube vor dem Vorsprung 90 des Gelenkzapfens 6 
liegt, vergl. hierzu insbesondere Fig. 46. 
[0103] Wird die Motorhaube, ausgehend aus ihrer Ge- 30 
schlossenstellung nach Fig. 45, bspw. durch einen Kopfauf- 
prall belastet, so fuhrt dieses nach Uberwinden der Grenz- 
kraft zu einem Absenken der Motorhaube verbunden mit ei- 
nem Verdrehen des Lcnkers 10 entgcgcn dem Gelcnkzapfcn 
6. Diese Verlagerung fuhrt zu einem weiteren Spannen des 35 
Torsionsgliedes 86, da der Anschlag 89 sich am Vorsprung 
90 des undrehbarcn Gelenkzapfens 6 abstiitzt, vergl. Fig. 47. 
[0104] Beim Offnen.der Motorhaube stellt sich die Stei- 
lung gemaB Fig. 48 ein. Hierbei entfernt sich der Anschlag 
89 vom Vorsprung 90. Die vorgespannte Lage der Gummi- 40 
feder bzw. des Torsionsgliedes 86 wird aufrechterhalten. 
[0105] In Fig. 49 ist cine abweichende Ausgcstaltung ei- 
nes Damprungselementes 101 veranschauiicht. Dieses bil- 
det das Torsionsglied. Letzteres besitzt eine Nabe 102, wel- 
che drehfest mit der Hiilse 8, 8 verbunden ist. Die Hulse 45 
formt den Anschlag 89. Letzterer wirkt zusammen mit dem 
Vorsprung 90 des Gelenkzapfens 6. Von der Nabe 102 gehen 
materialeinheitlich etwa tangential zur Nabe 102 ausgerich- 
tete Speichen 103 aus, die ihrerseits einstuckig mit einem 
AuBcnkranz 104 verbunden sind. Sowohl der AuBenkxanz 50 
104, die Speichen 103 und die Nabe 102 bestehen aus eia- 
stisch verformbarem Werkstoff, bspw. einem entsprechen- 
den Kunststoff. Der AuBcnkranz 104 ist drehfest mit dem er- 
sten Gelenkelement bzw. Lenker 10 verbunden. Bei Zuord- 
nung dieses Dampfungsclcmcntcs 101 dem Scharnier einer 55 
Motorhaube wird bei Abwartsbewegung derselben aus der 
Geschiossenstellung der AuBenkranz 104 relativ zur ge- 
sititzicn Nabe 102 veriagert, wobei die Speichen 103 auf 
Zug beansprucht werden. Es stellt sich die Position gemaB 
Fig. 50 ein. 60 
[0106] A lie offenbarten Merkmale sind (fur sich) erfin- 
dungswesentlich. In die Offenbarung der Anmeldung wird 
hiermit auch der Offenbarungsinhalt der zugehorigen/beige- 
fiigten Priori tatsunteriagen (Abschrift der Voranmeldung) 
vollinhaltiich mit einbezogen, auch zu dem Zweck, Merk- 65 
male dieser Unterlagen in Anspriiche vorliegcnder Anmel- 
dung mit aufzunehmen. 
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Patentanspriiche 



1. Beschlaganordnung fur eine aufschwenkbare 
Klappe, insbesondere Motorhaube (2), an einem Kraft- 
fahrzeug, insbesondere in Form eines Schlosses oder 
eines Schamiers, mit einem ersten, an der Karosserie 
(K) befestigbaren Beschlagteil und mit einem zweiten, 
der Klappe (2) zugeordneten Beschlagteil, welche 
Teile zum Offnen der Klappe relativ zueinander veria- 
gerbar sind, dadurch gekennzeichnet, dass der Be- 
schlaganordnung ein Dampfungselement (14, 16, 58, 
61, 86, 101) derart zugeordnet ist, dass nach Uberwin- 
den einer auf die Klappe (2) in KlappenschlieBrichtung 
wirkenden Grenzkraft die Klappe zufolge einer Verla- 
gerung des Dampfungselements (14, 16, 58, 61, 86, 
101) ausweicht. 

2. Beschlaganordnung nach Anspruch 1 oder insbe- 
sondere danach, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Dampfungselement (14, 16) eine Feder ist. 

3. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Dampfungselement 
(58) ein plastisch verformbarer Deformationskorper 
ist. 

4. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Beschlaganordnung 
ein Mehrgeienkschamier (1) ist, mit mindestens zwei 
die Karosserie (K) mit der Klappe (2) verbindenden 
Lenkem (8, 10), wobei ein Lenker (10) gegen die Kraft 
einer Haltefeder (13) zum Ausweichen langenveran- 
derbar ist. 

5. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Lage des Gelenkzap- 
fens (12) zum Ausweichen veranderbar ist. 

6. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass derGelenkzapfen (6, 12) 
gegen Federkraft veriagerbar in einem Langloch (13, 
15) einliegt. 

7. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Gelenkzapfen (6, 7) 
gcgeniiber der Haltekonsole (3) veriagerbar ist. 

8. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Beschlaganordnung 
ein Mehrgelenk, insbesondere ein Vier-Gelenk-Schar- 
nier ist, mit mindestens zwei die Karosserie mit der 
Klappe verbindenden Lenkem (8, 10), wobei das 
Dampfungselement (86, 101) ein einem Gelenk zuge- 
ordnctes Torsionsglied ist. 

9. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Torsionsglied (86, 
101) einerseits fest mit einem ersten Gelenkelement 
(10) verbunden ist und andererseits einen Anschlag 
(89) ausbildet, gegen welchen in der Geschiossenstel- 
lung der Klappe ein Vorsprung (90) des fest mit einem 
zweiten Gelenkelement (3) verbundenen Gelenkzap- 
fens (6) tritt. 

10. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Torsionsglied (86, 
101) ein Fedcrclement oder ein Elastomerkbrper, ins- 
besondere ein Gummikorper ist, der insbesondere auch 
ein Langenausweichen ermdglicht. 
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11. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Anschlag- (89) des 
Torsionsgliedes (86) von einer auf dern Gelenkzapfen 
(6) gelagertcn, fest mit dem Torsionsglied (86) einer- 5 
seits verbundenen Hiilse (88) ausgebiidet ist. 

12. Beschlaganordnung nach einern oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Torsionsglied (101) 
eine speichenartige Struktur besiczt. 10 

13. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Torsionsglied (86) 
gegenuberdem ersten Gelenkelement (10) vorgespannt 
ist, wobei insbesondere von der Hiilse (88) ausgebil- 15 
dete Flligel (99) vor Festanschlagen (100) des Gelenk- 
elements (10) liegen. 

14. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
gekennzeichnet durch einen elastisch ausweichbaren 20 
Anschlag (91) zur Lagefixierung der Klappen-Ge- 
schlossenstellung. 

15. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der einem fest mit der 25 
Karosserie oder fest mit der Klappe verbundenen Ge- 
lenktrager (3) zugeordnete Anschlag (91) gegen die 
Rilckstellkraft einer Druck- oder Blattfeder (96) bei 
Beaufschiagung eines Gegcnanschlages (98) mit einer 
Grenzkraft ausweichbar ist. 30 

16. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die klappenseitige Halte- 
konsole (4) vom Dampfungselement (14, 16) gcstiitzt 
ist. 35 

17. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Dampfungselement 
eine Druckfeder (14) oder eine an einem Winkelhebel 
(17) angreifende Zugfeder (16) ist. 40 

18. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Druck- oder Zugfe- 
der (14, 16) vorgespannt ist. 

19. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 4-5 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Ausweichbarkeit 
mittels eines insbesondere elektromechanisch verlager- 
baren Blockiergiiedes (19, 34, 38) sperrbar ist. 

20. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 50 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Blockierungsglied 
(19) den Winkclhebcl (17) bewegungsblockicrt. 

21. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 55 
dadurch gekennzeichnet, dass ein Lenker (10) von ei- 
nem bei Uberschreiten einer Auslosekraft sich pla- 

s risen verformenden Deformationskorper (D) gcbiidet 
ist. 

22. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 60 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der verktirzbare Lenker 
(10) sich beim Schwenken in die OiTnungsstellung an 
einer Steuerkurve (25) ahstiitzt und diese beim Verla- 
gem in die Ausweichstellung verlasst. 65 

23. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Lenker (10) teiesko- 
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pierbar ist. 

24. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest einer der An- 
lenkpunktc (6, 7) oder die Haltekonsole (85) gegenuber 
der Karosserie (K) oder der Klappe (2) ausweichen 
kann. 

25. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die das Scharnier (1) 
oder das Schloss (31, 35) tragende Konsole (85) aus- 
weichbar in Fuhrungen (30 bzw. 32) gefuhrt ist. 

26. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Konsolen-Aus- 
weichbarkeit mittels eines Blockiergiiedes (34, 38) 
aufhebbar ist, welches insbesondere beim Stillstand 
des Fahrzeuges dieBlockierstellung einnimmt. 

27. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Blockicrglied (38) 
beim Offnen der Klappe (2) in die Blockierstellung tritt 
und nach Schliefien der Klappe diese zeitverzogert ver- 
lasst. 

28. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Blockierglied (38) 
ein von der Drehfalle (36) oder der Sperrklinke (37) ei- 
nes Drehfallenschlosses (35) gesteuerter Schwenkhe- 
bel ist. 

29. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Schloss (44) in Off- 
nungsrichtung federgespannt in der Geschlossenstei- 
iung gehaiten ist, nach Offnen sich in Ofrhungsrich- 
tung verlagert, von einem Dampfer (56) in der Off- 
nungsstellung gestiitzt ist und nach Schliefien des 
Schlosses (44) wieder in die gehaltene Stellung verla- 
gert, wobei der Dampfer (56) in der gehaltenen Stel- 
lung wirkungslos ist. 

30. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Konsole (31) linear 
gefuhrt ist und das Blockierglied (34) die beiden Kraft- 
einlcitungsstellcn in das Dampfungselement (14) iiber- 
briickt. 

3 1 . Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Deformationskorper 
(58) einen Winkel ausbildet. 

32. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass sich der von der Dreh- 
falle (36) gefangene SchlielSbiigel (43) an der Kraftein- 
leitungss telle (57) des Dampfungsclementes (58) ab- 
stiitzt. 

33 . Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Dampfungselement 
(14, 61) dem SchlieBbiigel (43) zugeordnet ist. 

34. Beschl aganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Dampfungselement 
(61) als Ausbiegung insbesondere in Winkelform des 
SchlieBbiigels (43) gestaltet ist. 

35. Beschlaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der U-formige Schliefi- 
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biigel (43) gegeniiber seiner Konsole (62) abgefedert 
ist. 

36. Beschiaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Gelenkzapfcn (6) 5 
sich zur ErmogLichung der Ausweichverlagerung* axial 
aus seiner Lagerposition verlagert, wobei er bei der 
Schwenkveriagerung zwischen Offnungs- und Ge- 
schlossenstellung axial gefesselt ist und diese Fesse- 
lung aufhcbbar ist. 10 

37. Beschiaganordnung nach einem oder mehreren der 
vorhergehenden Anspriiche oder insbesondere danach, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Beschiaganordnung 
ein Sechsgelenk-Scharnier (1') ist und dass die Motor- 
haube (2), ausgehend von ihrer GeschlossensLellung, 15 
eine weitgehend parallele Absenkverlagerung im 
Scharnierbereich bei der Ausweichbewegung ausfuhrL 



Hierzu 31 Seite(n) Zeichnungen 
■ 20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



65 




12 11 9 



102 130/963 




102 130/963 




u 

p t 



102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag: 



DE101 41 $28 A1 
E05D 15/40 

28. Marz 2002 





ZEICHNUNGEN SEITE 5 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag; 



9 2 12 



DE101 41 628 A1 
E 05 D 15/40 

28. Ma rz 2002 




24 23 




9 



10 

14 
K 



102130/963 



i 




102 130/963 




102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE 9 Nummer: DE 101.41 628 A1 

IntCI. 7 : E 05 D 15/40 

Offenlegungstag: 28. Marz 2002 



36 43 2 




42 



102 130/963 




102 130/963 




102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE 




Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag: 



DE10141 628 A1 
E05D 15/40 

28. Marz 2002 



JEJa-fi 



36 





102 130/963 



ZEiCHNUNGEN $EITE 13 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag 



DE10141 628A1 
E05D 15/40 

28. Marz 2002 





102 130/963 




K 



102 130/963 




102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE 11 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Often legungstag: 



DE10141 628 A1 
E05D 15/40 

28. Marz 2002 





102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE 17- Nurnmer: DE10141628A1 

Int. CI. 7 : E 05 D 15/40 



OffenFegungstag: 28. Marz 2002 





102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE Ij 



JEE3-ZB 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag: 



DE101 41 628 A1 
E05D 15/40 

28. Marz 2002 




102 130/963 




ZEICHNUIMGEN SEITE 19 Hi Nummer: DE10141 628A1 

Int. CI. 7 : E 05 D 15/40 

Offenlegungstag: 28. Marz 2002 



37 43 36 




102 130/963 



Nummen^M DE10141 628 A1 

Int. CI. 7 : E 05 D 15/40 

Offenlegungstag: 28. Marz 2002 



37 43 36 




ZEICHNUNGEN SEITE 





102 130/963 




102 130/963 




102 130/963 



ZEICHNUNGEN SEITE Nummer: DE10141 628A1 

Int. CI. 7 : E 05 D 15/40 

Offenlegungstag: 28. Marz 2002 



JEJF-3B 

9 90 89 4 A 




102 130/963 




102130/963 




102 130/963 




102 130/963 




102 130/963 



Ef^HNUNGEN SE1TE 29 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 
Offenlegungstag: 



DE10141628A1 
E05 0 15/40 

28. Marz 2002 



9 8 89 100 99 4 ,2 





102 130/963 




102 130/963 




102 130/963 



